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ABSTRAKT, KLÍČOVÁ SLOVA 
 
ABSTRAKT 
Bakalářská práce se zabývá letadlovými pístovými motory do konce 2. světové války. 
Mapuje známé, nejpouţívanější i netradiční typy motorů dle časové osy. Z počátku 
pojednává o historii letectví a o prvním pouţití pístových motorů jako zdroj síly pro řízený 
let. Dále jsou zmíněny poţadavky na letadlové pístové motory. V celém rozsahu práce je 
zachyceno zdokonalování konstrukce a zvyšování výkonu motorů. V jednotlivých kapitolách 
jsou pak popsány typické konstrukce a nejvýkonnější motory pro daná období. Zahrnuje 
hlavně vliv světových válek a prestiţních závodů, které značně urychlovaly celkový rozvoj. 
V poslední části je potom zdůvodněna hranice pro zvyšování výkonu pístových motorů 
letadel. 
KLÍČOVÁ SLOVA 
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ABSTRACT 
Bachelor’s thesis deals with aircraft piston engines until end Second World War. Thesis 
surveys about known, the most use and non-traditional types of engines in timeline. At the 
beginning it deals about history of aviation and the first use of piston engine as power source 
energy for controlled flight. There are high requirements on aircraft piston engines. 
Improving construction and increasing output of engines. In every chapter typical 
construction and the most powerful engines of the period are described. Thesis includes 
influence of both World Wars and some prestigious racings, which considerably accelerated 
global development. Explain the limit for increase output of piston aircraft engines in the last 
part. 
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Tato bakalářská práce má za cíl vytvořit přehled vývoje pouţívaných leteckých motorů do 
konce druhé světové války. Mapuje známé i netradiční konstrukce leteckých motorů do roku 
1945. Rozvoj zejména leteckých motorů je úzce spojen s dostupnými materiály a technologií 
výroby, stejně tak i s vývojem konstrukcí letadel. Vše se datuje od doby, kdy člověk postavil 
létající stroj těţší neţ vzduch a pístové motory podávaly dostatečný výkon. Největší rozvoj 
techniky nastal během obou světových válek. V meziválečném období to byly zejména 
nejrůznější závody a soutěţe, které se podepsaly na zvyšování výkonů letadel, tedy i motorů. 
První část práce se bude zabývat konstrukcemi motorů do konce 1. světové války. 
Nejpouţívanější typy a konstrukce motorů. Porovnání jejich vlastností.   
V další části pojednává o vývoji v meziválečném období, kdy nastal citelný posun 
v konstrukci a výkonu pístových motorů u nás a ve světě. A to především v civilní sféře. 
Přehled motorů vyráběných a provozovaných na našem území. Stav po první světové válce, 
nejpouţívanější typy a licenční výroba v československých továrnách. 
V následující části to je 2. světová válka, která výrazně ovlivnila vývoj technologií v letectví. 
Mnohonásobně vyššími obsahy a výkony motorů, které zejména umoţňovaly dosahovat 
vyšších rychlostí. Dále byly nezbytné pro moţnost přepravy velkých a těţkých nákladů. 
V poslední části zachycuje hranici pouţitelnosti pístových motorů, které jsou nahrazovány 
raketovými a proudovými motory za účelem neustálého zrychlování letu.  Pístové motory se 
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1 LETADLOVÉ MOTORY DO ROKU 1918 
 
1.1 HISTORICKÝ VÝVOJ LETECTVÍ 
Od pradávna se lidé snaţí překonat zemskou tíţi. Snaha o napodobení letu ptáků je stará jako 
lidstvo samo. Celá staletí tato snaha zůstala jen v mytologických bájích a u nezdařilých 
pokusů. Klouzavých letů bylo dosaţeno jiţ dříve. Avšak nebylo v lidských silách odpoutat se 
s létajícím strojem od rovné země. Byl to aţ nový objev a zdokonalování spalovacího motoru, 
který mohl letadlu dodávat hnací sílu.  
Leonardo da Vinci byl prvním, kdo navrhl létající stroje na základě poznatků z aerodynamiky 
a fyziky. Na konci 15. století popisoval různé konstrukce křídel, přistávací podvozek a 
v neposlední řadě zařízení ke změně směru letu. Od této doby se letectví nevyvíjelo příliš 
rychle. Lidé se neúspěšně snaţili napodobovat pohyb ptáků a vznikaly tzv. ornitoptéry.  
Následujícím průkopníkem po Leonardu da Vinci byl na počátku 19. století George Cayley. 
Ten popsal základní aerodynamické síly a navrhl koncepci stroje podobnou modernímu typu 
letadla. Inspiroval mnohé následovníky a klouzavý řízený let dospíval pokroku. Dlouhý 
řízený let motorovým letadlem poháněným vrtulí, byl stále pouze snem mnohých aviatiků. 
V dalších letech průkopníci řešili vhodný pohon pro vrtuli letedla. Bylo potřeba zajistit lehký, 
ale dostatečně výkonný motor. [26]    
V době parních strojů toho nebylo moţné docílit z důvodu malého výkonu a velké hmotnosti 
stroje. I kdyţ vzniklo několik takto poháněných letadel. Např. parním strojem o výkonu 24 
koní z roku 1897 (obr. 1).  Jejich výdrţ ve vzduchu ovšem nebyla nikterak velká a vznesla se 
pouze několik málo metrů nad zem. Aţ s objevem spalovacího motoru nastal zlom ve vývoji 
letadel. Ke konci 19. století spalovací motory nejprve zasáhly do automobilového průmyslu. 
Jako takové stále nevyhovovaly pro pohon vrtule letadla, především z důvodů jejich velké 
hmotnosti vzhledem k jednoduché konstrukci letadla. 
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1.2 POČÁTKY PÍSTOVÝCH MOTORŮ V LETADLECH 
První zmínka o úspěšném pouţití spalovacího motoru k pohonu vrtule, která vyvinula 
potřebný tah pro řízený let letadla, pochází z roku 1903. Byli to bratři Orville a Wilbur 
Wright, kteří se mimo jiné zabývali prodejem a opravami jízdních kol. Ale jejich hlavním 
snem a cílem bylo postavit motorové letadlo a uskutečnit plně řízený let. V té době ţádná 
firma nevyráběla motory, které byly lehké a disponovaly dostatečným výkonem. Dokázali 
vyrobit spalovací motor, aby mohl být pouţit jako pohonná jednotka letadla. Jejich prvním 
motorem do letadla Flyer I se stal leţatý vodou chlazený čtyřválec (obr. 1.2). Měl objem 3,29 
l, kompresní poměr 4,5 a jeho výkon byl 8,8 aţ 11,5 kW při 1000 min-1. S hmotností 110 kg 
vychází poměrná hmotnost nepříznivě 12,5 kg.kW-1. Měl samočinný sací ventil a vačkou 
ovládaný výfukový ventil. Skříň motoru byla hliníková a válce litinové. Motor poháněl dvě 
tlačné vrtule pomocí řetězového převodu. I přesto v té době nastal zlom ve vývoji leteckých 
motorů. Tímto bratři Wrightové nasměrovali budoucí snaţení o zdokonalování motorů 
letadel. [8] 
Nejčastěji to byly motory čtyřtaktní řadové se čtyřmi a šesti válci v jedné řadě, nebo dvouřadé  
s uspořádáním válců do tvaru V, osmi a šestnácti válcové. Pak to byly motory ploché s válci 
proti sobě, dvou a čtyř válcové. I nadále se ale vycházelo ze vzoru automobilových motorů. 
Především se pouţívalo chlazení válců motoru vodou, jako u automobilu. Toho opět vyuţili 
bratři Wrightové a do roku 1911 zkonstruovali další typ spalovacího leteckého motoru (obr. 
1.3). Jednalo se o stojatý čtyřválcový vodou chlazený agregát, který bylo moţné upevnit do 
trupu letadla. Dosahoval výkonu aţ 30 kW. 
V USA byl ale průkopníkem sériové výroby leteckých motorů Glenn Curtiss, který v roce 
1913 začal vyrábět vodou chlazený osmiválec pod označením OX. Měl objem 8,2 l a výkon 
65 kW při 1400 min-1. Vyráběl se v různých variantách aţ do roku 1929, a to v sérii čítající 
12 619 kusů. Konstrukce a koncepce letadel se také nadále vyvíjela a umoţňovala nést stále 
silnější motory. [50] 
Na efektivním vyuţití výkonu motoru měl podstatný vliv také tvar vrtule. Její geometrie 
umoţňuje měnit mechanickou energii motoru na potřebný tah. Aerodynamika vrtulí zpočátku 
nebyla na vysoké úrovni. Zdokonalení přišlo aţ s profilováním křídel letadel. Vrtule se 
vyvíjely současně s motory pro jejich nejúčinnější vyuţití. A tak vznikaly nejprve pevné 
dřevěné vrtule, po 1. světové válce se začaly pouţívat vrtule s kovovými listy. Poté to byly 
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během třicátých let vrtule se stavitelnými listy na zemi a za 2. světové války se zdokonalovaly 
kovové vrtule se stavitelnými listy za letu. 
Souběţně se letectví rozvíjelo i v Evropě, a to ve vyspělejších zemích jako Francii, Itálii, 
Velké Británii a Německu. První let motorového letadla ve Francii a tedy i v Evropě, se datuje 
do roku 1906. A kolébkou výroby leteckých motorů se stala právě Francie, kde se začal 
vyrábět v roce 1906 známý motor Antoinette. Jednalo se o vidlicový osmiválec chlazený 
odpařováním vody (obr. 1.4). Byl vyroben v sérii padesáti kusů a nakonec dosahoval výkonu 
aţ 65kW při hmotnosti 110 kg. Těmito motory se osazovala letadla stejného jména. Následně 
se vyráběl i vidlicový šestnáctiválec o výkonu aţ 120 koní. Za zmínku stojí i to, ţe právě 
vidlicový osmiválec, jako typ motoru, si nechal patentovat jiţ v roce 1902 Léon Levavasseur, 
konstruktér motoru Antoinette. 
Obr. 1.3 Letecký motor z roku 1911 [53] 
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Další konstruktéři poznali výhody vzduchem chlazených motorů, především z důvodů sníţení 
jejich hmotnosti. Chlazení bylo realizováno náporem vzduchu od vrtule a následně samotným 
letem. Plocha pro chlazení vzduchem se zvětšovala ţebrováním válců motoru. Pro takové 
motory je vhodné uspořádání válců do tzv. hvězdy, nebo vějířovité. S ohledem na jejich 
ventilové časování a zapalování musí mít lichý počet válců (3, 5, 7, 9). Konstruovali se i dvou 
a čtyř válcové motory s válci proti sobě. Řadové vzduchem chlazené motory mívaly pomocný 
ventilátor. 
Zvláštní koncepci motoru zvolil pro své letadlo Francouz Robert Renault Pelterie v roce 1907. 
A to vzduchem chlazený vějířovitý sedmi-válcový motor uspořádaný ve dvou řadách (obr. 
1.5).  Přední vějíř čítal čtyři válce a zadní tři. Funkce je stejná jako u hvězdicového motoru. 
Jeho výkon byl aţ 45 kW a hmotnost 95 kg. Další zvláštností bylo jeho řešení pouţití jednoho 
ventilu na válec, který fungoval zároveň jako šoupátko. Podle stupně otevření plnil funkci 
sacího, nebo naopak výfukového ventilu. Motor instaloval do letadla vlastní konstrukce. [50] 
Neméně konstrukčně zajímavé jsou rotační hvězdicové motory. Kliková hřídel je pevně 
spojena s trupem letadla. Vrtule je upevněna přímo ke klikové skříni a ta se otáčí společně 
s válci. Tato koncepce poskytovala větší výhody ohledně chlazení na zemi. Motor také 
fungoval jako setrvačník a do jisté míry tlumil vibrace. Sloţitým úkolem ale bylo docílit 
uspokojivého vyváţení motoru. Odstředivé síly se podepisovaly také na funkci ventilového 
rozvodu.  
Nejen s těmito, ale i s dalším nesnázemi se potýkala jedna z nejznámějších firem na výrobu 
hvězdicových rotačních motorů, a to Société des moteurs Gnome zaloţena v roce 1905. Její 
první rotační sedmi-válcový motor nesl název Gnome 7 Omega (obr. 1.6).  
Z počátku motor trpěl vibracemi z důsledku nevyváţení a odstředivých sil. Tyto vibrace 
zvyšovaly opotřebení součástí motoru a klesala jeho ţivotnost. Válce a kliková skříň byly 
z niklové ocele a písty z litiny. Válce a jejich chladící ţebra se soustruţily z jediného kusu. 
Další součásti se také pečlivě opracovávaly kvůli vyváţení a co největší redukci hmotnosti.  
Konstrukce ventilového rozvodu nebyla úplně obvyklá. Na hlavě válce se nacházel výfukový 
ventil ovládaný vačkovým kotoučem přes zdvihátko a vahadlo. Sací ventil byl ovšem 
samočinný a umístěný na čele pístu. Palivová směs byla přiváděna skrze dutý klikový hřídel 
do klikové skříně. Mazání motoru zajišťoval ricinový olej přiváděný pod tlakem. Problém byl 
s jeho velkým únikem zapříčiněným odstředivými silami. Prototyp z roku 1909 měl téměř 
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stejnou spotřebu paliva jako oleje. Rozstřikování oleje mělo negativní vliv i na funkci 
zapalovacích svíček, které v té době nebyly příliš dokonalé. 
Motor měl zdvihový objem 8 l, hmotnost 76 kg a výkon 37 kW při 1200 min-1. Konstruktéři 
v roce 1910, s cílem získání hlavně většího výkonu, přidali druhou řadu sedmi válců a tím 
vznikl hvězdicový rotační čtrnáctiválec Double Omega (obr. P1). Jeho objem vzrostl na 16 l 
a hmotnost se zastavila na 100 kg. Motor uţ disponoval výkonem 75 kW. Spotřeba benzínu 
byla 55 l a oleje 10 l za hodinu. 
Sedmi a čtrnácti válcové motory byly dále vyráběny v různých modifikacích s cílem zvýšení 
výkonu a sníţení spotřeby paliva a oleje. Na konci roku 1912 firma vyráběla rotační 
devítiválce. Rotační motory se staly stěţejní pohonnou jednotkou v dalších letech a hlavně 
během 1. světové války.[50]  
Dalším z významných konstruktérů letadlových motorů byl Alessandro Anzani, který čerpal 
ze zkušeností s motocyklovými motory. Mezi jeho nejznámější motory patří např. tří válcový 
motor s uspořádáním válců do tvaru W (obr. 1.7). Motor měl zdvihový objem 3,75 l, vrtání 
105 mm a zdvih 130 mm. Výfukový ventil byl ovládán vačkou na zadní straně motoru a sací 
ventil byl samočinný. Jeho nominální výkon byl pouhých 17,4 kW. I navzdory tomu se zapsal 
do podvědomí většiny lidí, protoţe tento motor pouţil Louis Blériot při slavném přeletu 
kanálu La Manche v roce 1909. Anzani své motory nadále vylepšoval, stavěl i víceválcové, 
zejména hvězdicové motory a v roce 1913 uţ nabízel sedm typů. 
Další vývoj letadlových motorů jiţ spadá do období 1. světové války. [50] 
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1.3 I. SVĚTOVÁ VÁLKA 
Jiţ od počátku viděla armáda jistý potenciál v letadlech těţších vzduchu. Dávno před tím to 
byly pouze pozorovací balóny. Letouny se zamýšlelo pouţívat také jako pozorovací a 
průzkumné prostředky na frontové linii. Na začátku války nebyla rychlost a obratnost letadel 
nikterak veliká, ale to se rychle měnilo s prvním umístěním palného zařízení na palubě. 
Konstrukce se uzpůsobovala lepším letovým vlastnostem, výkonnějším motorům a tak 
vznikaly první stíhací letouny, které postupně dosahovaly rychlosti aţ 220 km.hod-1. Na 
opačné straně bylo potřeba silných motorů pro těţké bombardéry, které byly schopny napadat 
pozemní cíle. A tak se letadla stala nepostradatelným víceúčelovým prostředkem ve vojenské 
výzbroji. 
Aerodynamika letadel se nadále vyhlazovala, ale čelní odpor byl stále značný. Vyztuţený 
dvouplošník byla typická konstrukce letadel pro 1. Světovou válku. Dřevěný drak se 
zpevňoval ocelovými lanky a kováním. 
Tato válka byla především érou hvězdicových rotačních motorů, kterým se postupně měrným 
výkonem vyrovnávali motory řadové s kapalinovým chlazením. S koncem války rotační 
motory dosáhly hranice zvyšování výkonu a tedy i pouţitelnosti. 
Jedním z nejpouţívanějších rotačních motorů byl vzduchem chlazený devíti válcový Le 
Rhône 9C (obr. 1.8). Licenčně se vyráběl v mnoha státech, např. ve Velké Británii, Itálii a 
USA. Princip funkce rotačního motoru byl jiţ popsán. Tento motor měl sací a výfukový ventil 
umístěný na hlavě válce, avšak oba ovládané jedním vahadlem. Tomu musel být uzpůsoben 
vačkový kotouč, který ovládal zdvihátka spojená s vahadlem v obou směrech. Při pohybu 
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zdvihátka dolů se otvíral sací ventil a naopak při pohybu nahoru se otvíral ventil výfukový. 
Palivová směs se nasávala z prostoru vačkového kotouče. Řešení ventilového rozvodu 
s jedním vahadlem, které ovládá dva ventily, značně omezuje zvyšování výkonu motoru 
pomocí časování. Nelze docílit, aby se sací ventil otvíral ještě před uzavřením výfukového. 
Tento tzv. střih ventilů má pozitivní vliv na zvyšování výkonu motorů. 
Motor měl výkon 60 kW při 1200 min-1 a hmotnost téměř 121,5 kg. Objem válců byl 10,9 l. 
Výkonnějším se stal typ 9J, který měl při hmotnosti 150 kg výkon 82 kW. 
S dalším zvyšováním výkonu rostla i hmotnost rotujícího motoru a to mělo značný vliv na 
stabilitu letadel tehdejší konstrukce. Do konce války se objevil např. britský rotační motor 
Bentley BR 2, který disponoval výkonem aţ 180 kW. Ale při hmotnosti cca 223 kg uţ měl 
velmi negativní vliv na chování letadla za letu. Konstruktéři se snaţili eliminovat značný 
gyroskopický moment přidáním reduktoru, který měnil smysl otáčení vrtule na opačnou 
stranu, neţ se točil celý motor. Tato úprava motorů však přinesla jejich zvýšenou poruchovost 
a nespolehlivost, proto se od ní začalo upouštět. 
Rotačními motory se osazovala německá letadla typu Fokker, patrně nejznámější byl 
trojplošník Fokker Dr I „Rudého Barona“. Ve Francii se jimi osazovala např. letadla Nieuport 
a ve Velké Británii známé typy Sopwith. Motory byly opatřeny kryty, které ani tak 
nezlepšovaly aerodynamiku letadla, ale spíše zabraňovaly před rozstřikováním oleje. 
Tímto končí vývoj hvězdicových rotačních motorů, téměř s koncem války. Jejich výhody, 
hlavně chlazení válců vzduchem, se začaly vyuţívat u pevných hvězdicových motorů. 
Souběţně se vyvíjely motory řadové s kapalinovým chlazením. Jako chladivo se pouţívala 
voda. Zpočátku převládala koncepce řadových šestiválců, zejména u německých letadel. 
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Motory byly oblíbené pro svůj výkon a spolehlivost. Avšak další zvyšování objemu, 
s docílením vyššího výkonu, přidáním válců v jedné řadě bylo pro stíhací letadla jiţ 
nemyslitelné. Jejich rozměry a tvar značně narušovaly aerodynamiku letadel. Motory s tímto 
systémem chlazení byly také více náchylné na poškození v boji. Letadla s hvězdicovými 
rotačními motory měla stále podstatně niţší hmotnost. 
Výkonný vodou chlazený motor pochází z dílny švýcarského konstruktéra Marca Birkigta, 
toho času ţijící ve Španělsku. Byl to do jisté míry zlom ve vývoji řadových motorů v roce 
1915. Jednalo se o osmiválec, s válci po čtyřech ve dvou řadách do V, který nesl název 
Hispano-Suiza 8Aa (obr. 1.9). Revoluční bylo pouţití lehkých kovů, a to hliníku na klikovou 
skříň. Motor měl ventilový rozvod SOHC, tzn. pro kaţdou řadu válců jednu vačkovou hřídel 
procházející nad hlavami válců a poháněl ji „královský“ hřídel přes kuţelová ozubená kola. 
Tento typ byl osazen jedním karburátorem a dvěma zapalovacími magnety. 
Motor dosahoval maximálního výkonu 136 kW při 1800 min-1. Jeho hmotnost byla 200 kg a 
zdvihový objem 11,76 l. Poprvé byl instalovaný do francouzského stíhacího letadla Spad VII. 
Vznikaly také řady 8B, které byly vybaveny reduktory, ale s parametry válců stejnými jako u 
řady 8A. Jednotlivé typy se postupně vylepšovaly aţ na výkon 173 kW. Typ Hispano-Suiza 
8F jehoţ objem vzrostl, zvětšením zdvihu a vrtání, na 18,47 l, měl výkon 221 kW. Motory se 
licenčně vyráběly např. ve Velké Británii, kde se montovaly do letadel S. E.5a. Silnější typ 
8Fb se vyráběl v československých závodech Škoda Plzeň aţ do roku 1928. [25] 
Řadové motory nakonec zcela vytlačily a nahradily motory rotační, protoţe umoţňovaly 
zvyšování výkonu přidáním dalších řad válců. Pouţívání slitin lehkých kovů výrazně sniţoval 
hmotnost motorů. Jiţ od roku 1915 se začaly vyvíjet motory s kompresorovým plněním 
palivové směsi, protoţe s dosaţenou výškou klesá výkon motoru v závislosti na 
atmosférickém tlaku. 
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2 OBDOBÍ MEZI SVĚTOVÝMI VÁLKAMI 1918-1939 
První světovou válkou skončila a začínala nová éra. Válka způsobila technický pokrok 
v konstrukci letadel a motorů. Hned po válce letectví zaţívalo útlum a přemýšlelo se o dalším 
vyuţití letadel, a to především v civilní sféře. Nejprve se pouţívají a upravují vojenská 
letadla, ale začínají se konstruovat speciální pro přepravu osob a dále se letadla vyuţívají i 
např. pro poštovní účely. O propagaci letectví se mimo jiné zaslouţily letecké přehlídky a 
překonávání rekordů zaštítěné finančními odměnami. Jednalo se o dálkové, výškové a 
v neposlední řadě rychlostní rekordy. Ve Spojených Státech se pořádalo mnoho závodů o 
atraktivní výhry. Výrobci závodních speciálů kupovali vyráběné motory, které následně 
upravovali pro zvýšení výkonu. V Evropě to byl především Schneiderův pohár (1913-1931), 
který posunoval pokrok v konstrukci letadel. 
„Tato kaţdoroční trofej byla udělována výlučně hydroplánům. Zpočátku byla určena na 
zdokonalení námořních vlastností hydroplánů, ale později se přeměnila na rychlostní letecký 
závod v uzavřeném okruhu nad mořem. Zajímavé na tomto poháru je, ţe se z něho staly 
závody, ve kterých účastnické státy bojovaly vášnivě a s největším zaujetím a kde mohly mít 
úspěch jen ty země, ve kterých bylo letectví co nejrozvinutější. Na tomto poháru byla ve hře 
národní prestiţ.“ [4]  
Dřevěnou konstrukci letadel postupně nahrazovala konstrukce kovová, která umoţňovala nést 
silnější motory. Byla aerodynamicky hladší, protoţe byla samonosná a nepotřebovala 
výstuţné vzpěry a lana. 
Motory civilních dopravních letadel pracovaly ve stálejším reţimu (50-70% výkon), zřídka na 
maximální výkon (při vzletu), tím se lišilo pouţití od vojenských letadel. Na motory se začaly 
klást větší nároky na spolehlivost, ţivotnost a nízké provozní náklady. Vzduchem chlazené 
hvězdicové motory z velké části splňovaly tyto nemalé poţadavky. Ve dvacátých letech se 
podílely na rychlém rozvoji dopravního letectví. [1]  
Toto období je často nazýváno jako „Zlatá éra letectví“. 
2.1 LETADLOVÉ MOTORY VE SVĚTĚ 
Stále se vyvíjely dvě základní řady motorů, pevné hvězdicové vzduchem chlazené a řadové 
s kapalinovým chlazením. Drtivá většina uţ měla kompresorové přeplňování pro vyšší výkon, 
a protoţe se výška letu neustále zvyšovala. 
Hvězdicové vzduchem chlazené motory měly i svoje nevýhody, a to poměrně velký čelní 
odpor a horší chlazení druhé řady válců. To se změnilo v roce 1927, kdy se začal pouţívat 
speciální profilovaný kryt motoru NACA. Usměrňoval proud vzduchu okolo motoru, tudíţ se 
sníţily turbulence a probíhalo lepší chlazení. Také se znatelně sníţil čelní odpor, coţ mělo za 
následek zvýšení rychlosti a menší spotřebu paliva. O dva roky později byl vyvinut ještě 
prstencový kryt typu Townend, vhodný zejména pro niţší rychlosti. 
Mezi známé výrobce hvězdicových motorů patří bezpochybně závody Pratt & Whitney. 
Výrobní řada začíná typem R-1340 Wasp, který byl zabudován např. ve slavném pylonovém 
speciálu Gee Bee R-1. S tímto strojem vytvořil James Doolittle rychlostní rekord pozemních 
letadel hodnotou 473,8 km.hod
-1
 v roce 1932. Hojně vyuţívaným typem byl motor R-1830 
Twin Wasp (1932), dvouřadý hvězdicový motor se čtrnácti válci (obr. 2.1). Vyráběl se 
v mnoha modifikacích a zasáhl i do 2. Světové války. 
Motor měl vrtání a zdvih 139,7 mm, celkový objem 30 l a suchou hmotnost 567 kg. 
Disponoval maximálním výkonem 895 kW při 2700 min-1. Zde je jiţ vidět znatelný pokrok 
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Tento typ poháněl vrtule známých letadel, jako např. víceúčelový letoun Douglas DC-3, 
bombardér Consolidated B-24 Liberator a v neposlední řadě hydroplán Consolidated PBY 
Catalina. [39] 
Naprostá většina hvězdicových motorů měla klasický ventilový rozvod OHV. Existují ovšem 
i rozvody šoupátkové čtyřdobých motorů. Jejich hlavní výhodou je absence horkého 
výfukového ventilu. Směs se dostává do spalovacího prostoru bez velkých tvarových odporů 
a nemusí procházet přes ohřátý sací ventil. Mohly mít větší kompresní poměry při pouţití 
stejného paliva jako u motorů s ventilovým rozvodem, proto bylo moţné dosáhnout většího 
výkonu. 
Rozvody lze rozdělit na motory s kmitajícím, nebo rotujícím šoupátkem. Přičemţ ne všechny 
typy jsou vhodné pro pouţití u leteckých motorů. Ať uţ pro svoji sloţitost, malou účinnost, 
anebo pro velké rozměry. Rozvody s kmitajícím šoupátkem se uplatnily hlavně u 
hvězdicových motorů (od konce 20. let 20. století), protoţe se sníţily hlavy válců a tím se 
zmenšil čelní odpor motoru. 
Za zmínku proto stojí popis motorů se šoupátkovým rozvodem typu Burt. Šoupátko bylo 
tvořeno válcovou pohyblivou pístní vloţkou, která se nacházela v prostoru mezi pístem a 
válcem. Náhon šoupátka se realizoval několika způsoby, klikovými nebo ozubenými 
mechanismy, od klikové hřídele. Nejpouţívanější byl náhon šoupátka kulovým kloubem (obr. 
2.2) pro značně jednodušší realizaci na rozdíl od jiných typů. Tyto mechanismy zajišťovaly 
přesnou kinematiku šoupěte, které konalo posuvný vratný pohyb a současně pohyb otáčivý.  
Kaţdý bod šoupátka tudíţ opisoval elipsu. Na válcové ploše se nacházejí vhodně tvarované a 
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umístěné otvory, které ve správný okamţik otvíraly, nebo naopak překrývaly sací a výfukové 
kanály. Nejčastěji byly v šoupátku čtyři otvory, ale jeden z nich se pouţíval jak pro sání, tak i 
pro výfuk. Pro sání se pouţívaly tři a pro výfuk dva otvory. Jedním z úskalí bylo chlazení 
pístu, protoţe se teplo musí odvádět přes šoupátko a dvě olejové vrstvy. Hlavní problém 
motorů s tímto rozvodem je těsnění a mazání šoupátka. Tyto faktory jsou velmi závislé na 
dodrţení správných výrobních tolerancí i za vysokých teplot. Píst a válec je vyroben z hliníku 
a šoupě z oceli s tloušťkou stěny 2,5 aţ 3 mm. Oba materiály mají různou teplotní roztaţnost. 
Tato nevýhoda se dala částečně eliminovat pouţitím tehdy nově objevené oceli legované 
chromem a niklem, jejíţ koeficient teplotní roztaţnosti se přibliţoval lehkým slitinám. Dále 
bylo potřeba utěsnit pohybující se vloţku v hlavě válce. K tomu slouţily krouţky (pozice A 
na obr. 2.2), nad kterými se při kompresy nacházely otvory v šoupátku. U vzduchem 
chlazených motorů bylo obtíţné toto místo efektivně chladit. 
I kdyţ se můţe zdát, ţe je šoupátko dosti rozměrné a musí vyvolávat značné setrvačné síly, 
které sniţují účinnost motoru, není tomu tak. Dokonce se sniţuje opotřebení funkčních ploch, 
protoţe šoupě kombinuje posuvný a rotační pohyb a tím se vytváří vhodný olejový film. 
Motory měly charakteristický zvuk. [2] 
Bristol engine company byla jednou z mála firem, které sériově vyráběly motory se 
šoupátkovým rozvodem typu Burt. Jejich vývoj začal jiţ v roce 1927, ale nejvíce se prosadily 
aţ během 2. Světové války, kde patřily k nejvýkonnějším motorům.  
První motory byly devítiválce Bristol Perseus (1932) a Aquila (1934). Dále se vyráběly 
dvouřadé čtrnáctiválce typu Taurus a Hercules (obr. P2), které se datují do roku 1936. 
Největším se stal dvouřadý osmnácti-válcový motor Bristol Centaurus z roku 1939, ale 
sériově se začal vyrábět aţ v roce 1942. Tento typ bude podrobněji popsán v další kapitole.  U 
všech motorů byl pouţit náhon šoupátka kulovým kloubem. Od klikové hřídele se přenášela 
síla na náhon přes ozubená kola v přední části klikové skříně hned za reduktorem, jak je 
patrné na obr. 2.3. 
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Řadové motory také dospěly rychlého vývoje. Zde bych uvedl hlavně výkonné motory, které 
se proslavily v prestiţních závodech hydroplánů O Schneiderův pohár. Létalo se sedm 
padesáti kilometrových uzavřených okruhů, přičemţ se měřila průměrná rychlost. Závody 
neustále nutily konstruktéry vylepšovat jak letadla, tak i pohonné jednotky. Tyto části jsou 
úzce spjaty v jeden celek, který musí tvořit naprostou souhru. Nejvýkonnější stroje byly 
poháněné výhradně řadovými motory různých koncepcí s kapalinovým chlazením. Chladiče 
vody a oleje byly tvořeny pro co nejmenší odpor ocelovými, nebo mosaznými panely po obou 
stranách křídel, na plovácích, někdy i plovákových vzpěrách a na trupu. 
Jedním ze závodních motorů byl v letech 1925-1929 Napier Lion. Záţehový třířadý 
dvanáctiválec s reduktorem uspořádaný do W (obr. 2.4). Na klikový hřídel byla umístěna 
hlavní ojnice, pro svislou prostřední řadu válců. Na hlavní ojnici se otočně pomocí čepů 
napojovaly ojnice pro boční řady válců. Toto uspořádání značně zkracuje celý motor a u 
kratšího klikového hřídele se sniţují nebezpečné torzní kmity. Došlo tedy k úspoře hmotnosti 
a snazší instalaci do trupu letadla. Některé části motoru byly vyrobeny z hliníkových slitin, 
jako např. písty. Dalším zajímavým prvkem je krátký zdvih, kratší neţ vrtání válců. Tyto 
charakteristické parametry předurčovaly dobré výkonové vlastnosti. 
Motor Napier Lion VIIB měl pouze atmosférické plnění. Jeho objem byl 23,9 l s kompresním 
poměrem 10 a suchou hmotností 421,8kg. Dosahoval výkonu aţ 652,5 kW při 3300 min-1. 
Motor poháněl např. letadla typu Gloster III, IV, VI Golden Arrow a letadla Supermarine S-4 
a S-5, se kterým Britové vyhráli v roce 1927 Schneiderův pohár. Průměrná rychlost naměřená 
na okruhu byla 453,28 km.hod
-1
. Dále byl pouţívaný typ VIIA také s atmosférickým plněním, 
ale bez reduktoru. A typ VIID s kompresorovým plněním a reduktorem. [35] 




   22 
 
OBDOBÍ MEZI SVĚTOVÝMI VÁLKAMI 1918-1939 
 
Výkonnější byl řadový motor z produkce firmy Rolls Royce. Zpočátku motory této značky 
byly velmi spolehlivé, ale nevynikaly zrovna svým výkonem a hmotnost byla také vyšší neţ 
by se hodilo pro závodní stroje. Nakonec se vedení firmy rozhodlo vyvinout motor pro 
závodní speciály. Úpravami vyráběného motoru Rolls Royce Buzzard vznikl nový motor, 
Rolls Royce R (obr. 2.5). Stojatý dvouřadý dvanáctiválec o objemu 36,36 l chlazený vodou. 
Jeho výkon se zvýšil postupnými úpravami v letech 1929 aţ 1931. Konečným zvýšením 
otáček na 3200 min-1 se výkon zastavil na 1728 kW. Těchto parametrů se dosáhlo zejména 
zvýšením přetlaku od odstředivého kompresoru (0,125 MPa) s vyuţitím náporového vzduchu 
a speciálně namíchaným antidetonačním palivem. Mohutného plnícího kompresoru si 
můţeme všimnout na obr. 2.6. Palivo se skládalo z přesného poměru acetonu, benzolu, 
metanolu a tetraethylu olova. Výfukové ventily jiţ byly chlazeny sodíkem. Konstruktéři 
letadla si museli poradit s umístěním chladících panelů, aby odvedly téměř megawatt tepla, 
které vznikalo při chodu motoru. Proto jimi bylo pokryto křídlo z obou stran, trup po obou 
stranách i ze spodu a vrchní strana plováků se vzpěrami. Velkým problémem takto silných 
motorů byl jejich gyroskopický moment. Podle smyslu otáčení vrtule se vţdy jeden plovák při 
vzletu nořil hlouběji do vody, to se částečně kompenzovalo větším mnoţstvím paliva 
v druhém plováku. Motor poháněl speciálně nastavené listy vrtule pro rychlý let. Zpravidla 
dvoulistá vrtule, kde kaţdý list přeměňoval 1000 koňských sil v tah. S touto pohonnou 
jednotkou létaly hydroplány Supermarine S-6B. S tímto typem také Britové získali prvenství 
v posledním dvanáctém ročníku soutěţe hydroplánů s průměrnou rychlostí 548,5 km.hod-1. 
Z hydroplánů Supermarine se později přes několik prototypů vyvinula slavná pozemní stíhací 
letadla známé pod názvem Spitfire. [6] 
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Obr. 2.5 Rolls Royce R [45] 
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V Italské firmě Fiat sestrojili v roce 1930 speciální pohonnou jednotku pro rychlostní závody 
hydroplánů. Jednalo se o stojatý dvouřadový 24 válcový motor Fiat A.S. 6 (obr. 2.7). Objem 
měl 55 l a jeho výkon se do roku 1934 vystupňoval na 2280 kW při 3300 ot/min. 
Nepostradatelnou součástí byl kompresor s otáčkami 19000 min-1 a plnícím tlakem 1,82 bar. 
Na hlavě kaţdého válce byly dva sací a dva výfukové ventily. Palivová směs vznikala 
v karburátoru. Motor byl sestaven ze dvou dvanáctiválců typu AS. 5 umístěných za sebou, 
proto jeho délka dosahovala 3,36 m a hmotnost úctyhodných 950 kg. Uprostřed, v místě 
spojení motorů byly reduktory, které poháněly dva hřídele prostupující mezi bloky válců. 
Skrz hřídel poháněnou přední částí motoru, procházel hřídel od zadní půlky motoru, jak je 
vidět na schématu v obr. 2.8. Celé toto na první pohled sloţité uspořádání mělo tu výhodu, ţe 
klikové hřídele přední a zadní části motoru měly opačný smysl otáčení. Protiběţné vrtule 
vyrušily reakční momenty, které u silných motorů dělaly velké starosti konstruktérům i 
pilotům. 
Tímto motorem byl osazen italský rekordní hydroplán, dolnoplošník Macchi M. C. 72. 
Palivové nádrţe byly umístěny v plovácích. Měly objem 1000 l, coţ stačilo na 45 minut letu. 
Opět motor vyţadoval efektivní chlazení, proto bylo téměř celé letadlo pokryto chladícími 
panely vody a oleje. 
Je samozřejmé, ţe u letadla s takto sloţitým a výkonným motorem byly problémy i s letovými 
vlastnostmi. Uţ první dva prototypy byly při letu zničeny a piloti zahynuli. Do závodů o 
Schneiderův pohár sice jiţ letadlo s motorem Fiat A.S. 6 nestihlo zasáhnout, ale v roce 1934 
s ním Francesco Agello vytvořil absolutní světový rekord s rychlostí 709,209 km.hod-1. Tato 
rychlost byla překonána pozemním letadlem aţ v roce 1939. Ale tento rekord podle 
původních pravidel pro hydroplány s pístovým motorem nebyl dodnes překonán. [6] 
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Z tohoto pohledu je patrné, jak byly nejen tyto, ale i jiné prestiţní závody důleţité pro rozvoj 
techniky v meziválečném období. Jak jiţ bylo zmíněno, tak právě z rychlostních hydroplánů 
se vyvinuly stíhací pozemní letadla se samonosnou konstrukcí. Mnoho nových poznatků bylo 
pouţito při zbrojení, kdyţ se schylovalo k válce. Sériově vyráběné motory pro civilní letectví 
samozřejmě nedosahovaly tak vysokých výkonů. Především z důvodu spolehlivosti a 
ţivotnosti. V praxi je sériová výroba obvykle rozdělena na tři fáze. V první se postaví jeden 
nebo dva prototypy a těm se odlaďují chyby jak na zemi, tak i ve vzduchu. V další fázi je 
podle nových poznatků vyrobeno aţ sto kusů motorů, dle potřeby. A po celkovém osvědčení 
motorů i způsobů výroby jsou kompletně vybavovány továrny potřebnými stroji a nástroji, 
aby mohly produkovat série v řádech tisíců kusů. Nezbytné hlavně za války.  
Doposud se všechny motory řadily do kategorie záţehových, tj. s nuceným zapálením 
palivové směsi jiskrou od zapalovací svíčky. Konstruktéři se nevzdávali myšlenky vyvinout 
vznětový letadlový motor. Pokusů a prototypů bylo mnoho, ale mezi nejúspěšnější a 
nejznámější patří bezpochyby motory Junkers Jumo 205 vyráběné od roku 1930 (obr. 2.9). 
Poté následovaly ještě řady 206, 207, 208. Motory se vyznačovaly neobvyklou koncepcí dvou 
klikových hřídelů pohánějící písty proti sobě do místa společného spalovacího prostoru. 
Jednalo se o kapalinou chlazený šestiválcový motor s dvanácti písty. Pracoval v dvoutaktním 
cyklu. Pro lepší objemovou účinnost bylo načasováno otevírání výfukových kanálů dřív, neţ 
sacích. Toho se dosáhlo tím, ţe se spodní klikový hřídel opoţďoval o jedenáct stupňů za 
horním. Docházelo tak k dokonalému vyplachování. V horní řadě pístů se nacházely 
výfukové kanály, a v dolní řadě probíhalo sání. Uprostřed válců byly umístěny trysky pro 
vstřik paliva, v tomto případě nafty. Její správné dávkování zajišťovala dvě vačková čerpadla 
na válec, přičemţ kaţdé mělo dvě trysky, tzn. čtyři trysky na válec. Tlak nasávaného vzduchu 
umocňoval kompresor. Vzduch vstupoval do válce skrze speciálně tvarované kanálky, které 
způsobily vír ve válci a tím se směs nafty a vzduchu dokonale promíchala k následnému 
vznícení. Přenášené síly a otáčky klikových hřídelů byly propojeny v přední časti motoru 
čelními ozubenými koly s hřídelí unášející vrtuli. Spodní klikový hřídel poháněl ještě 
čerpadla, vstřikovací trysky a kompresor a to vedlo ke značným ztrátám na výkonu. Horní 
hřídel dodával asi tři čtvrtiny z celkového výkonu na unášeči vrtule. I kdyţ motor neměl 
ţádné ventily ani šoupátka, šlo i přesto o celkem sloţitou konstrukci. Hlavní výhodou byla 
štíhlost motoru. Dalo by se uvaţovat o umístění na leţato do křídla velkého dopravního 
letadla nebo bombardéru. Jako ostatní zmíněné motory musel i tento být v motorovém loţi ve 
vertikální poloze (z důvodů správného vyplachování, mazání, apod.). Odlitý blok motoru a 
vykované písty se vyráběly z hliníkových slitin. Ţáruvzdorná deska, upevněna šrouby na čele 
pístu, měla za úkol chránit píst před vysokými teplotami ve spalovacím prostoru. Píst se 
osazoval krouţky na obou stranách. 
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Motor měl zdvihový objem 16,63 l, suchou hmotnost 595 kg a výkon 648 kW při 2800 min-1. 
Zdvih byl u tohoto motoru 160 mm, podstatně větší neţ vrtání 105 mm a kompresní poměr 
17. 
S těmito motory létaly např. bombardéry Junkers Ju 86, nebo hydroplány Dornier Do 18 a Do 
26. [29] 
 
2.2 LETADLOVÉ MOTORY V ČESKOSLOVENSKU 
Československé letectví má bohatou historii a brzy dosáhlo světové úrovně. Vyráběly se zde 
motory nové konstrukce, ale také licenční typy zahraničních výrobců. Před rokem 1918 se na 
našem území objevovali pouze průkopníci letectví, kterým ale byla na začátku 1. světové 
války letadla odebrána. Ţádné letecké továrny se u nás tehdy nenacházely. Během války se 
akorát v roce 1915 zavedla výroba letadlových motorů v Praze. Aţ vznik samostatného 
Československa poskytnul prostor pro rozvoj letectví včetně letadlových motorů. Kromě níţe 
jmenovaných to byly také motory Praga, Škoda a z menších motorů např. Tatra a Jawa. 
Mezi první známé závody patří továrna Walter. Její vznik se datuje do roku 1896 se 
zaměřením na automobily a motocykly. Po válce byla dobře vybavena a začínaly se zde 
konstruovat letadlové motory. Výroba se zaměřovala hlavně na vzduchem chlazené 
hvězdicové a řadové motory. Typy s niţším výkonem se zaslouţily o velmi úspěšný rozvoj 
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sportovního letectví u nás jiţ od počátku dvacátých let minulého století. Motory s vyšším 
výkonem se nejprve vyráběly dle zakoupených licencí, aţ později se firma začala zabývat 
vlastním vývojem ze získaných zkušeností. 
Hvězdicové motory řady NZ, konkrétně typ NZ-60 byl základním kamenem k další vývojové 
řadě. NZ byla počáteční písmena jmen konstruktérů Nováka a Zeithamla a číslo za pomlčkou 
pojednávalo o výkonu motoru v koních. Právě vzduchem chlazený pětiválec Walter NZ-60 
(obr. 2.10) dosáhl úspěchu i ve světě a sportovní letadla Avia s ním slavila mnoho vítězství. 
Poslední zkoušky proběhly v roce 1923 a poté se mohla rozběhnout jeho výroba. Ventilový 
rozvod typu OHV ovládal rovnoběţné ventily na litinových hlavách válců. Při vrtání válců 
105 mm a zdvihu pístu 120 mm měl zdvihový objem 5,195 l a hmotnost 103 kg. Motor 
disponoval vzletovým výkonem 55 kW při 1750 min-1 a nominální výkon byl 44 kW při 1400 
min
-1
. Dále následoval sedmiválec NZ-85 (62 kW) a devítiválec NZ-120 (88 kW). Parametry 
válců měly všechny typy stejné, lišily se pouze jejich počtem. 
Hvězdicových motorů různých typů se ve Waltrovce vyrábělo mnoho. Z vlastní konstrukční 
kanceláře např. sedmiválce Castor, devítiválce Pollux a pětiválce Regulus. Zastarávající řada 
NZ byla od roku 1929 nahrazována podle počtu válců motory Vega, Venus a Mars. 
K nejvýkonnějším patřil motor s názvem Jupiter, devítiválec s výkonem aţ 353 kW, jehoţ 
licence byla zakoupena u francouzské firmy Gnome-Rhône. 
Ze stojatých řadových motorů se ve třicátých letech vyvinuly vzduchem chlazené invertní 
motory (válce otočeny směrem dolů). Proti stojatým motorům byla výhodou výše poloţená 
osa vrtule, to umoţňovalo pouţít niţší a lehčí podvozek. A v porovnání s hvězdicovými 




   28 
 
OBDOBÍ MEZI SVĚTOVÝMI VÁLKAMI 1918-1939 
 
motory měly samozřejmě lepší moţnost aerodynamického krytování. Konstruktéři ale museli 
zpočátku řešit nedostatečné chlazení zadních válců a nepravidelný chod v niţších otáčkách. 
Jednořadové čtyřválce a šestiválce menších výkonů se osazovaly zejména do sportovních a 
cvičných letadel. V roce 1932 představila firma Walter čtyřválec Junior (77 kW). 
Výkonnějšími byly typy Major z roku 1934 jako čtyřválec (88 kW), nebo šestiválec (140 kW) 
licenčně vyráběné i v Itálii. Další typy Minor se řadily mezi nejzdařilejší konstrukce. To 
potvrzuje nejsilnější Walter Minor 12 I-MR (obr. 2.11). Dvanáctiválec do V, který svým 
výkonem, nízkou hmotností a malými rozměry konkuroval ve své kategorii motorům 
světových značek. Představil se s velkým ohlasem na aero salonu v Paříţi v roce 1938. Jelikoţ 
se schylovalo k válce, tak se jiţ v ţádném letadle neobjevil. Motor vybavený kompresorem 
podával výkon 294 kW při 2750 min-1. Vrtání měl 105 mm, zdvih 115 mm, objem 11,95 l a 
hmotnost 325 kg. 
Výkonnější byl uţ jen typ Sagitta I-MR, také invertní dvanáctiválec do V s výkonem aţ 441 
kW a objem 18,36 l. Dvěma těmito motory byl osazen lehký bombardér Praga E-51 a další 
letadla se připravovala, ale válka opět pozastavila další rozvoj. [3] 
Bohatou historii mají i závody Avia. Přes počáteční nezdary, kdy motory nebyly schopny 
zcela konkurovat např. hvězdicovým motorům Walter, se továrna postupně vypracovala 
k vlastním úspěšným motorům. Mezi schopné hvězdicové motory patřily aţ v roce 1933 
sedmiválec R-12 (147 kW) a devítiválec R-17 (257 kW). Z typu R-17 se vyvinul devítiválec 
přeplňovaný kompresorem s označením Rk-17 (obr. 2.12). Motor měl výkon 265 kW při 
2200 min
-1, maximální 309 kW. S vrtáním 130 mm a zdvihem 140 mm byl objem motoru 
16,72 l a hmotnost 260 kg. Ve světě tyto motory proslavily akrobatické dvouplošníky Avia 
Ba-122. 
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Z licenční výroby Avie byly nejvýznamnější motory od firmy Hispano Suiza. Ve dvacátých 
letech minulého století se zde vyráběly osmiválce Hispano Suiza 8. Stejně důleţitou úlohu 
plnily ve třicátých letech pro závody Avia dvanáctiválce Hispano Suiza 12 Ydrs, kterými 
osazovala především vlastní letadla. Licenční motor nesl název Avia 12 Ydrs (obr. 2.13). 
Jedná se čtyřdobý, záţehový, kapalinou chlazený motor s válci uspořádanými do V pod úhlem 
60° a vybavený reduktorem. Motor měl ventilový rozvod OHC, vačkový hřídel procházející 
nad hlavami válců přímo ovládal ventily. Pouţívaly se dva na válec, oba duté, ale pouze 
výfukový byl chlazen sodíkem. Kliková skříň se odlévala z lehké slitiny Silumin gama. Byly 
to nejpouţívanější slitiny, kde hlavní přísadu tvořil křemík (9 – 13%). Stejně tak i blok 
motoru, který měl odnímatelný pouze kryt vačkového hřídele. Ocelové pístní vloţky byly 
zašroubovány do bloku válců. Odpadávalo tak těsnění hlav válců a mohla rychle probíhat 
výměna celého bloku. Motor byl dále vybaven jednostupňový radiálním kompresorem, 
poháněný přes převody od klikového hřídele na zadní straně motoru. Škrticí klapka před 
kompresorem automaticky uzpůsobovala plnění motoru podle dosaţené nadmořské výšky. 
Protoţe atmosférický tlak působil na měchový regulační bubínek, který pomocí hydrauliky a 
ozubeného hřebínku ovládal klapku. Zajímavostí u tohoto motoru je počet karburátorů. 
Kompresor vháněl přetlakový vzduch celkem do šesti, tzn. jeden karburátor na dva válce. 
Výhoda spočívala v rovnoměrné přípravě směsi, neţ tomu bylo u motoru s jedním 
karburátorem umístěným před kompresorem. Tam se mohly projevovat závislosti na 
vzdálenosti od jednotlivých válců. Stejně jako karburátory, tak i výfuky se nacházely na 
vnější straně válců, jak je dobře patrné z obr. 2.14. 
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S vrtáním 150 mm a zdvihem 170 mm měl motor objem 36,05 l. Suchá hmotnost motoru se 
zastavila na 460 kg. Nominální výkon dosahoval aţ 552 kW při otáčkách 2400 min-1 
v nominální výšce 3900 m. [31] 
 
Obr. 2.13 Motor Avia 12 Ydrs [9] 
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Těmito motory se od roku 1934 osazovaly stíhací dvouplošníky Avia B - 534 (příď je vidět na 
obr. 2.14). Vyráběly se jich početné série (asi 380 kusů) a následně byly osazovány kulomety. 
Ale do ţádných bojů v československých barvách nezasáhly, jednak byly zabaveny okupanty 
a dále by uţ také nebyly schopny konkurovat stíhacím letounům z dob druhé světové války. 
Němci je vyuţívali jako cvičná letadla, několik jich prodali do Bulharska a na Slovensku 
bránila východní frontu před Maďary. Modernější byla Avia B - 35 z roku 1937 a její 
vylepšená verze B – 135 z roku 1939. Jednalo se o samonosný stíhací dolnoplošník, který 
s uvedeným motorem dosahoval rychlosti 550 km.h-1. Vyrobilo se pouze dvanáct těchto 
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3 LETADLOVÉ MOTORY 2. SVĚTOVÉ VÁLKY 
2. světová válka tvořila další významný mezník ve vývoji techniky, a to i té letecké.  
Z předchozích kapitol je zřejmé, jakým směrem se ubírala konstrukce letadel a do jaké 
podoby dospěly do roku 1939. Válka však mnohem více umocňovala vývoj lepších a 
výkonnějších motorů, a to v mnohem větších sériích neţ před tím. Během této války a krátce 
po ní to bylo naposledy, kdy se produkovaly nejsilnější letadlové pístové motory. Některé 
vznikly aţ ke konci války a jejich další vývoj v mnoha případech nepokračoval. 
V bojích se opět prosazovaly řadové a hvězdicové motory, přičemţ řadové měly výhradně 
kapalinové chlazení. Dále budou zmíněny motory, které tvořily páteř pohonných jednotek 
stíhacích letadel jednotlivých velmocí a motory vyznačující se zvláštní konstrukcí.  
Britská letadla byla za války poháněna převáţně motory Rolls Royce. Vývoj motorů pro 
stíhací letadla začal jiţ během třicátých let. Z prototypu PV-12 se vyvinula známá řada 
motorů Rolls Royce Merlin (obr. 3.1) v nejrůznějších modifikacích. Výroba probíhala na 
několika místech ve Velké Británii. Jednalo se o kapalinou chlazený dvanáctiválec 
uspořádaný do V, s reduktorem a přeplňovaný kompresorem. Bloky válců a kliková skříň se 
odlévaly z hliníku. Klikový hřídel a ojnice byly ocelové výkovky. Na hlavě válce se 
nacházely dva sací a dva výfukové ventily. Výfukové se chladily sodíkem. Z počátku se 
motor potýkal s problémy, jako např. praskání hlav válců, nadměrné opotřebení vačkových 
hřídelů a hlavních loţisek na klikovém hřídeli. Palivová směs se připravovala v karburátoru. 
To do jisté míry omezovalo rychlé manévry v boji při negativním přetíţení a v letu na zádech. 
Piloti museli s tímto omezením počítat. Během války se motory a jejich plnění upravovaly, 
nejprve se palivo vstřikovalo přes trysku přímo do kompresoru. A další motory byly 
osazovány vstřikovacími jednotkami, jejichţ čerpadlo poháněl klikový hřídel. 
Experimentovalo se také s vhodným tvarováním na výstupu z výfuku, protoţe spaliny 
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Obr. 3.2 Daimler-Benz DB 605 [19] 
opouštěly motor rychlostí téměř 2100 km.h-1 dalo se této energie vyuţít. Místo do boku se ústí 
výfuku nasměrovalo více směrem k ocasu, čímţ rychlost letadla vzrostla v řádech desítek 
km.hod
-1
. Horké výfukové plyny se dále pouţívaly proti zamrzání kulometů v křídlech ve 
vysokých nadmořských výškách. 
Typ Merlin 61 měl vrtání 137 mm, zdvih 152 mm, zdvihový objem 27 l a suchou hmotnost 
744 kg. Jako palivo se pouţíval benzín s oktanovým číslem 100. Ve výšce 3740 m dosahoval 
výkonu 1167 kW při otáčkách 3000 min-1. Motory se chladily směsí vody (70%) a 
nemrznoucího etylenglykolu (30%). 
Motory Merlin poháněly známé britské stíhačky jako např. Supermarine Spitfire, Hawker 
Huricane a dvoumotorový víceúčelový letoun de Havilland Mosquito. Nepostradatelný byl 
bombardér Avro Lancaster osazený čtyřmi motory Merlin XX s výkonem 954 kW kaţdý. [47] 
V německých stíhacích letadlech se prosazovaly hlavně motory Daimler-Benz z řady DB 600. 
Jednalo se konkrétně o záţehový čtyřtaktní dvanáctiválec DB 605 (obr. 3.2), který vznikl 
úpravou předválečného typu DB 601. Invertní motor s dvěma řadami válců uspořádanými do 
V. Konstrukční úpravy spočívaly ve zvětšení vrtání ze 150 mm na 154 mm při zachování 
zdvihu 160 mm. Pouţil se tedy stejný blok válců a objem vzrostl na 35,7 l. Dále se zvětšil 
kompresní poměr na 7,3 pro levou řadu válců a 7,5 pro pravou řadu válců, zvláštní řešení 
různého kompresního poměru pro kaţdou řadu válců. Při tomto kompresním poměru se 
pouţíval benzín s oktanovým číslem 87. Na hlavách válců se také osvědčily dva sací a dva 
výfukové ventily na jeden válec. Výfukové chlazené sodíkem. Pro přeplňování se pouţíval 
jednostupňový odstředivý kompresor s proměnlivými otáčkami v závislosti na barometrickém 
tlaku. Motor byl vybaven přímým vstřikováním s čerpadlem Bosch a jednou vstřikovací 
tryskou na válec. Vstřikování představovalo výhodu ve stálé dodávce paliva ve všech 
reţimech při vzdušném souboji. Právě letouny s motory DB 605 A se utkávaly v boji proti 
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Ve výšce 4000 m měl výkon 1250 kW při otáčkách 2800 min-1. Suchá hmotnost motoru byla 
730 kg. 
Motory DB 605 A poháněly především vrtuli stíhacího letadla Messerschmitt Bf 109 a dále se 
typy DB 605 B (jiný reduktorový poměr) montovaly do dvoumotorových bombardérů Bf 110 
a Me 210. Licenčně se tyto motory vyráběly i v Itálii, kde se instalovaly do letadel Macchi 
MC. 205 a Fiat G. 55. [20] 
Spojením dvou motorů DB 605 B vedle sebe s reduktorovým propojením na jeden unášeč 
vrtule vznikl motor DB 610 (obr. P3). Objem se tedy zdvojnásobil na 71,5 l a hmotnost se 
zastavila přibliţně na 1550 kg. Disponoval maximálním výkonem 2200 kW při otáčkách 2800 
min
-1
. Pouţíval se v těţkých dvoumotorových bombardérech Heinkel He 177. [22] 
Mezi nejvýkonnější pístové motory 2. světové války patřil bezpochyby Napier Sabre (obr. 
3.3). Kapalinou chlazený 24 válcový záţehový motor s válci uspořádanými do leţatého H. 
Zvláštností motoru je čtyřtaktní šoupátkový rozvod, jehoţ princip byl jiţ popsán. Výrobu 
motoru postihovaly uţ od začátku problémy. Motory se sestavovaly ručně a bylo těţké 
vhodně přizpůsobit montáţní linky. Také se zkoušely různé materiály vhodné pro výrobu 
šoupátek, kvalita závisela na jejich nitridování a lapování. Motory se musely během 
chladného počasí často startovat, aby nezamrzaly provozní náplně a špatná manipulace 
způsobovala nespolehlivost. Proto se motory začaly stávat nepopulárními. Výkon se zlepšil 
instalací dvoustupňového kompresoru. V roce 1944 dosahoval výkonu 1800 kW, ale pouze do 
výšky 6100 m. 
Během vývoje (1939-1946) se vyrobilo několik variant. Napier Sabre VA měl vrtání 127 mm 
a zdvih 121mm. Zdvihový objem motoru činil 36,65 l a hmotnost 1070 kg. Motor byl 
vybaven přímým vstřikováním a dvourychlostním kompresorem. Při kompresním poměru 7 
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se pouţívalo palivo s oktanovým číslem 100. Dosahoval výkonu 2650 kW při otáčkách 3800 
min
-1
. V bojovém nasazení byla spotřeba paliva aţ 1096 l.hod-1. [37] 
Tyto výkonné motory se montovaly do britských stíhaček Hawker Typhoon a Hawker 
Tempest, které patřily mezi nejvýkonnější letadla během války. Dosahovaly rychlosti 700 
km.hod
-1, a proto byly ke konci války nasazovány proti německým proudovým letadlům 
Messerschmitt Me 262. 
Americká firma Chrysler se za války zabývala výrobou vozidel všeho druhu a licenční 
výrobou letadlových motorů. Z vlastní produkce ale v roce 1940 začala vyvíjet ambiciózní 
řadový šestnáctiválec o objemu 36,37 l s předpokládaným výkonem aţ 2205 kW. V této době 
dosahovaly sériově vyráběné motory zhruba polovičního výkonu. Invertní kapalinou chlazený 
motor s dvěma řadami po osmi válcích nesl označení XIV-2220 (obr. 3.4). Přes svou sloţitost 
a neobvyklou koncepci měl mít v provozuschopném stavu dobrý poměr výkonu k hmotnosti 
(1,84 kW.kg
-1
). Osm válců v řadě značně prodluţilo motor a s ním i klikový hřídel. Krouticí 
moment se odebíral přes ozubená soukolí mezi čtvrtým a pátým válcem, aby nemusel být 
klikový hřídel i s uloţením předimenzován. Od soukolí vedl hřídel k reduktoru pohánějícímu 
vrtuli a k zadní části, kde přes převody poháněl kompresor a ostatní agregáty motoru. 
Výfukové plyny poháněly předřazený turbokompresor. Motor byl poprvé testován na počátku 
roku 1941, coţ se neobešlo bez problémů. Často docházelo i k poţárům. Nesnadné bylo např. 
i získat hliníkovou slitinu poţadované pevnosti na odlití klikové skříně. 
Letové zkoušky mohly probíhat aţ na jaře 1945 s motorem vybaveným vstřikováním paliva a 
pod označením IV-2220-11. Motor byl instalován do prototypu letounu XP-47H. Kvůli 
obavám z poţáru za letu, byly prostory v křídlech místo kulometů vyplněny hasícím 
systémem s tryskami umístěnými okolo pohonné jednotky a turbokompresoru. Konstruktéři 
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Motor měl vrtání 147,32 mm, zdvih 133,35 mm, hmotnost 1015 kg a úctyhodnou délku 3100 
mm. Ventilový rozvod typu OHC s dvěma ventily na válec. Dosaţený maximální výkon byl 
1865 kW při otáčkách 3400 min-1. [5] 
Zkoušky motoru zpomalovala nastupující éra proudových motorů. Při jednom z letů došlo 
k poruše vrtulového hřídele a tím definitivně skončil i celý vývoj. Z tohoto pohledu je patrné, 
ţe se jiţ dosáhlo maximální výkonnostní hranice pístových řadových motorů letadel.  
Vývoj hvězdicových motorů také stále pokračoval a jejich výkon vzrůstal. Měly vyváţenější 
chod neţ řadové motory. Další výhoda spočívala ve chlazení proudem vzduchu, coţ měla 
drtivá většina hvězdicových motorů. Proto nemusela být řešena sloţitá soustava kapalinového 
chlazení válců, která se stávala slabým místem při vzdušných soubojích. Přidáváním 
jednotlivých řad vznikaly ty nejvýkonnější motory. 
Vedle řadových motorů se v německých letadlech prosazovaly také hvězdicové motory 
BMW. Hojně se pouţíval dvouřadý záţehový čtrnáctiválec BMW 801 (obr. 3.5) z roku 1939. 
Aby mohl být motor co nejvíce schovaný v aerodynamickém krytu a nekladl velký odpor, 
musel se vpředu opatřit ventilátorem. Tím se zamezilo přehřívání zadních válců. Ventilátor 
byl poháněný od klikového hřídele, a to mělo za následek sníţení výkonu motoru přibliţně o 
52 kW. Škodlivý odpor pak vytvářel pouze úzký prstenec mezi mohutným vrtulovým 
kuţelem a krytem motoru. Plnění motoru zajišťoval jednostupňový kompresor a nepřímé 
vstřikování paliva. Některé typy se začaly osazovat i turbodmychadly. Kaţdý válec měl jeden 
sací a jeden sodíkem chlazený výfukový ventil. 
Motor měl při zdvihu a vrtání 156 mm objem 41,8 l. Suchá hmotnost byla 1012 kg. Výkon 
typu BMW 801 C při vzletu činil 1147 kW při otáčkách 2700 min-1. Poslední válečný typ 
BMW 801 F disponoval výkonem 1765 kW, ale konec války další vývoj zastavil. 
Mimo jednoho stíhacího letadla Focke-Wulf Fw190 se motory montovaly převáţně do 
bombardérů typu Junkers, Heinkel a Messerschmit. [13] 
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Stejně jako u některých typů, tak i u tohoto motoru probíhaly experimenty se spojením dvou 
BMW 801 za sebou. Tím vznikl 28 válcový čtyřřadý hvězdicový motor BMW 803 (obr. P4), 
ovšem s kapalinovým chlazením. Motor měl dvě protiběţné vrtule, přední část motoru 
poháněla vrtuli přímo a zadní část druhou vrtuli přes převody. Konstruktéři se tím chtěli 
vyhnout problémům s navrhováním dlouhé klikové hřídele. V přední části motoru tím ale 
vznikla velká převodová skříň. Zadní motor také poháněl kompresor a další příslušenství, 
proto značně klesl výkon na zadní vrtuli. Plně vybavený měl hmotnost 4130 kg a objem 
vzrostl na 83,5 l. Dosahoval výkonu 2900 kW. Byl určen zejména pro pohon největších, aţ 
šesti motorových bombardérů, ale zůstalo se pouze u prototypů. [15]   
Nejen u motorů BMW a Daimler-Benz, ale i u dalších typů se pro zvýšení výkonu vstřikovala 
do výstupu z kompresoru směs metanolu (50%), vody (49,5%) a antikorozní přísady (0,5%), 
známá pod názvem MW 50. Působila jako antidetonační prvek, aby se mohlo dosáhnout 
větších plnících tlaků v motoru a tím také vyššího výkonu. Ochlazením palivové směsi se 
zvýšila její hustota a také celkové plnění do spalovacího prostoru. Posléze při stlačování voda 
absorbuje teplo a tím se sníţí kompresní práce. A během spalování dochází k odpařování 
vody, čímţ se pohlcuje velké mnoţství tepla. Alkohol ve směsi hoří a má menší detonační 
účinky neţ benzín.  Vedlejším účinkem bylo chlazení motoru. Vstřikování směsi se mohlo 
pouţívat po velice krátkou dobu (asi 10 min), protoţe se značně sniţovala ţivotnost motoru. 
Efektivní vyuţití ochlazování palivové směsi bylo pouze do výšky, kdy mohl kompresor 
vytvářet dostatečný přetlak. Dále se pouţívala směs, která obsahovala 69,5% vody (MW 30), 
nebo pouze samotná voda. Samozřejmě v niţších nadmořských výškách aby nedocházelo 
k zamrznutí. U zmíněných motorů výkon krátkodobě vzrostl zhruba o 75 kW. Dosahovalo se i 
zvýšení výkonu téměř o 300 kW u hladiny moře. Pro zvýšení výkonu se dále pouţívalo 
vstřikování benzínu, nebo pro zvýšení výkonu ve výškách oxidu dusného do kompresoru. [55] 
Pro americká stíhací letadla s hvězdicovými motory se výhradně pouţívaly známé Pratt & 
Whitney, typ R-2800 (obr. 3.6). Dvouřadový vzduchem chlazený 18ti válec s ventilovým 
rozvodem OHV. Nasazovaly se jiţ od počátku války, kdy patřily k nejvýkonnějším vzduchem 
chlazených motorů. Kvůli efektivnímu chlazení se hlavy válců neodlévaly, ale kovaly a 
následně se ještě obráběly soustavou frézovacích pil. Tak bylo dosaţeno skutečně jemného a 
hlubokého ţebrování, které kopírovalo celou hlavu, pro dostatečné chlazení. Do hliníkových 
válců se za tepla lisovaly ocelové pístní vloţky. Motor prokazoval svou spolehlivost a výkon 
uţ při zatěţovacích zkouškách a ţádné velké nedostatky se neprojevily. Z toho plyne, ţe byl 
vyvinut na velmi vysoké úrovni a to ho předurčovalo k velkosériové výrobě, která čítala 
zhruba 125 334 ks (1939-1960). Vyráběl se v mnoha modifikacích. 
Motor měl při vrtání 146 mm a zdvihu 152 mm objem 45,9 l. Suchá hmotnost motoru byla 
1073 kg. Typ R-2800-54 dosahoval výkonu 1567 kW při otáčkách 2700 min-1. Nejvyšší 
výkon měl R-2800-57 a to 2090 kW. U některých typů tohoto motoru se také pouţívalo 
vstřikování směsi MW 50 a maximální hodnota výkonu se zastavila na 2125 kW. 
Motory poháněly stíhací letadla, jako např. Republic P-47 Thunderbolt, Vought F4U Corsair, 
Grumman F6F Helcat, nebo dvoumotorová Grumman F7F Tigercat a Northrop P-61 Black 
Widow. Po válce se motor uplatnil zejména v civilní sféře. [40] 
Posledním a nejsilnějším hvězdicovým motorem firmy Pratt & Whitney byl typ R-4360 Wasp 
Major (obr. P5) z roku 1944. Čtyřřadový hvězdicový vzduchem chlazený 28 válec. Kaţdá 
řada se sedmi válci byla mírně natočena proti předchozí, aby se zajistilo co nejlepší chlazení i 
zadních válců. I přes svou spolehlivost byla nevýhodou jeho sloţitá a časově náročná údrţba. 
Jen např. při špatném startování se muselo vyčistit, nebo vyměnit 56 zapalovacích svíček. 
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 Zdvih a vrtání se shodovalo s typem R-2800. Motor měl objem 71,5 l a suchou hmotnost 
1755 kg. Typ R-4360-51 VDT dosahoval výkonu aţ 3200 kW s pomocí dvou turbodmychadel 
na výfuku. 
Do bojů 2. světové války jiţ moc nezasáhl, i přes to se ale vyrobila početná série těchto 
motorů do roku 1955. Čtyři motory poháněly vrtule bombardéru Boeing B-50 Superfortress, 
nebo prototyp samokřídla Northrop YB-35. Vyuţití motoru po válce bylo z velké části pro 
dopravní a nákladní letadla. [43] 
Nejvýkonnějším hvězdicovým motorem se šoupátkovým rozvodem byl Bristol Centaurus 
(obr. 3.7). Dvouřadový vzduchem chlazený 18ti válec vybavený kompresorem. Firma Bristol 
měla šoupátkový rozvod konstrukčně na vyšší úrovni neţ např. motory Napier Sabre. Motor 
je vyroben v roce 1938 a rok probíhaly jeho zkoušky. Zpočátku války se však takto silné 
motory neměly ještě kde uplatnit, proto se začaly pouţívat aţ od roku 1942. 
Šoupátko bylo opatřeno čtyřmi otvory. Na přední straně kaţdého válce se napojovala dvojice 
výfuků. Na zadní straně se nacházelo přívodní potrubí palivové směsi, která se připravovala 
vstřikováním. 
Motor měl vrtání 146 mm a poměrně velký zdvih 177 mm, tak se docílilo zdvihového objemu 
53,6 l. Hmotnost motoru byla 1223 kg. Centaurus VII dosahoval výkonu 1880 kW při 
otáčkách 2700 min-1. Nejvýkonnější varianty dosahovaly výkonu aţ 1957 kW. 
Motory se montovaly např. do bombardérů Vickers Warwick a také do vlastních 
dvoumotorových víceúčelových letadel Bristol. Námořní stíhací letadla Hawker Sea Fury 
s ním dokázala letět maximální rychlostí aţ 740 km.hod-1, ale to se odehrávalo jiţ ke konci 
války a v dalších letech. [17] 
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Kapitola bude uzavřena prototypem nejvýkonnějšího letadlového hvězdicového motoru, který 
se vyvíjel během 2. světové války. Jednalo se o záţehový 36 válcový motor Lycoming XR-
7755 (obr. 3.8). Vývoj probíhal od roku 1943 a první zkoušky začaly v roce 1944. Motor 
uspořádaný ve čtyřech řadách po devíti válcích měl kapalinové chlazení. Čtyři válce v zákrytu 
byly umístěny v jednom hliníkovém bloku. Rozvod SOHC ovládal ventily na hlavách válců. 
Hřídele obsahovaly dvě sady vaček, jednu pro vzlet a druhou pro cestovní let. Hřídele se 
posouvaly axiálně do poţadované polohy. 
Při vrtání 161,9 mm a zdvihu 171,4 mm měl motor celkový objem 127,1 l. Délka motoru byla 
3050 mm a průměr 1525 mm. Suchá hmotnost činila 2745 kg. Motor XR-7755-3 dosahoval 
maximálního vzletového výkonu 3730 kW při otáčkách 2600 min-1, výkon za letu klesl na 
2985 kW při otáčkách 2300 min-1. Poměr výkonu k hmotnosti vycházel 1,36 kW.kg-1. 
První typ XR-7755-1 se konstruoval pro pohon jedné vrtule, která ovšem nebyla schopna 
přenést obrovské výkony. Další typ XR-7755-3 byl jiţ vybaven převodovou skříní, ze které 
vycházely dva koaxiální hřídele pro pohon dvou protiběţných vrtulí. Osazením vstřikovacího 
systému místo karburátoru vznikl typ XR-7755-5. Provozní zkoušky takto výkonného motoru 
se nemohly obejít bez potíţí. Od projektu se odstoupilo v roce 1946, protoţe nastupovala éra 
proudových motorů, které postupně nahrazovaly výkonné letadlové pístové motory. [33] 
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V této práci jsme se seznámili s vývojem leteckých pístových motorů, v časovém rozmezí od 
počátku letectví do konce 2. světové války. Vedle tradičních a nejpouţívanějších typů motorů 
v jednotlivých letech byly zmíněny i konstrukčně neobvyklé typy, které často zůstaly pouze u 
prototypů. Ať uţ pro svoji sloţitost, poruchovost, nebo se pro ně nenašlo vhodné vyuţití. Dále 
došlo k porovnání motorů v ohledu na uspořádání válců a jejich chlazení. Také byl popsán ne 
příliš obvyklý šoupátkový rozvod čtyřtaktního motoru a porovnán s ventilovými rozvody. 
V celém průřezu si můţeme udělat představu o zdokonalování techniky a následném rozvoji 
leteckých motorů v daném období. Velkou měrou se na pokroku podílely objevující se nové 
vhodné materiály a jejich následné zpracování, jakoţto i stále přesnější strojírenská výroba. 
Ovšem kaţdé zvýšení výkonu s sebou nese i navýšení hmotnosti jednotlivých dílů motorů. A 
to je neţádoucí hlavně u pohybujících se součástí, kde vznikají značné setrvačné momenty, 
které negativně ovlivňují chod motoru. Hranice výkonu spolehlivého pístového motoru se 
dosáhlo ke konci 2. světové války, kdy stíhací letadla létala rychlostí okolo 800 km.hod-1. 
Části listů vrtule jiţ pracovaly v nadzvukových rychlostech, coţ značně sniţovalo jejich 
účinnost. Mezi další limitující nedostatky pístových motorů patří neuspokojivý poměr výkonu 
k hmotnosti (kW.kg
-1
), značné rozměry, které ztěţují zástavbu do trupu, nebo křídla letounu, 
nedostačující výška dostupu, konstrukční sloţitost, nákladná a zdlouhavá výroba. 
Během 2. světové války se proto začalo s prvními konstrukcemi raketových a proudových 
motorů, které měly nahrazovat pístové motory kvůli výše zmíněným negativním vlastnostem. 
Princip činnosti raketového pohonu je znám jiţ stovky let, ale aţ s příchodem vhodných 
materiálů a jejich zpracování umoţnilo efektivní pouţití v letectví. Raketové motory se začaly 
pouţívat hlavně pro dalekonosné střely. Jedním ze známějších německých projektů z roku 
1943 bylo letadlo Me-163 s kapalinovým raketovým motorem. Dosahovalo rychlosti 850-900 
km.hod
-1, projekt se ovšem neosvědčil. Mnohem větší vyuţití měly turbokompresorové 
proudové motory, kterým předcházely plynové turbíny s radiálními a axiálními kompresory. 
U těchto motorů se jiţ dají plynule regulovat otáčky a tedy i celkový tah, coţ není moţné u 
raketových motorů. Do konce války se rychlosti proudových letounů přiblíţily k 1000 
km.hod
-1. Druhá světová válka dala velký impuls k rozvoji reaktivní techniky. Se 
zdokonalováním proudových motorů začíná nové období vývoje letectví, období velkého 
vzrůstu rychlosti, výšky i doletu. Nejdříve se jimi osazovaly stíhací letadla a bombardéry, 
posléze se začaly uplatňovat i v civilní sféře, zejména pro dopravní letadla. 
Pístové motory se stále zdokonalují a dál tvoří důleţitou úlohu v letectví. Hlavně motory 




   42 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
[1] ADAMEC, Josef, KOCÁB, Jindřich. Letadlové motory. 1. vyd. Praha: KANT cz s.r.o., 
2000. 176 s. ISBN 80-902914-0-6. 
[2] MACKERLE, J. Rozvod automobilového a leteckého motoru. 1. vyd. Praha: Ústav pro 
učebné pomůcky průmyslových a odborných škol, 1947. 244 s. Č. km. 1199. 
[3] NĚMEČEK, Václav. Československá letadla (1). 3. Vyd. Praha: Naše vojsko, 1983. 368 
s. ISBN 28-108-83. 
[4] SEGRELLES, V. Ilustrované dějiny letectví /1. 1. vyd. Bratislava: VYDAVATELSTVO 
OBZOR, 1993. 61 s. ISBN 80-215-0261-4. Schneiderův pohár, s. 56. 
[5] LETECTVÍ A KOSMONAUTIKA. Praha: Magnet-Press, 2011, č. 11. ISSN 0024-1156. 
[6] RC MODELY: modelářský měsíčník. Praha: RC modely, s.r.o., 2002, VII, č. 2. ISSN 
1211-7331.  
[7] RC MODELY: modelářský měsíčník. Praha: RC modely, s.r.o., 2003, roč. VIII, č. 2. 
ISSN 1211-7331. 
[8] RC MODELY: modelářský měsíčník. Praha: RC modely, s.r.o., 2004, IX, č. 1. ISSN 
1211-7331. 
[9] Avia 12 Ydrs [online]. [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.palba.cz/forumfoto/albums/userpics/12062/12Y_3.jpg>. 
[10] Avia B-534 [online]. [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.palba.cz/forumfoto/displayimage.php?pid=17254&fullsize=1>. 
[11] Avia BH-5 (+fotoblog) [online]. 3. 3. 2010 [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://blog.idnes.cz/blog/1933/78463/img09_Avia_BH-5.jpg>. 
[12] BMW 801 [online]. [cit. 2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://img.photobucket.com/albums/v637/tango35/015.jpg>. 
[13] BMW 801. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-05-06]. 
Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/BMW_801>. 
[14] BMW 803 [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://www.pmcn.de/OF.9/BMW%20803.2.jpg>. 
[15] BMW 803. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-05-06]. 
Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/BMW_803>. 





   43 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
[17] Bristol Centaurus. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. San Francisco (CA): 
Wikimedia Foundation, 2012 [cit. 2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Bristol_Centaurus>. 
[18] Bristol Hercules [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/ba/Bristol-hercules_east-
fortune.jpg>. 
[19] Daimler Benz DB 605 [online]. [cit. 2012-05-01]. Dostupné z WWW: 
<http://www.jagdgeschwader4.de/Flugzeuge/Triebwerke/Fotos-DB605-
DTMB/Bilder/Daimler-Benz-DB605-DTMB-2_jpg.jpg >. 
[20] Daimler-Benz DB 605. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-
05-01]. Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Daimler-Benz_DB_605>. 
[21] Daimler-Benz DB 610 [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: <http://www.b-
domke.de/AviationImages/Deutsches_Museum/Images/DB610_7430.jpg>. 
[22] Daimler-Benz DB 610. In: Válka.cz [online]. 2008 [cit. 2012-05-01]. Dostupné z 
WWW: <http://forum.valka.cz/viewtopic.php/t/77317>. 
[23] Gnome Double Omega [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://forum.valka.cz/attachments/217/Umlaufmotor1.jpg>. 
[24] GOEBEL, G. In The Public Domain [online]. 2007 [cit. 2012-03-20]. Dostupné z 
WWW: <http://www.vectorsite.net/Yelro_3m.jpg>. 
[25] Hispano-Suiza 8. Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-04-16]. 
Dostupné z WWW: <http://cs.wikipedia.org/wiki/Hispano-Suiza_8>. 
[26] Historie létání.[online]. 2008 [cit. 2012-04-02]. Dostupné z WWW: 
<http://www.letectvo.estranky.cz/clanky/historie-letectvi/historie-letani.html>. 
[27] Chrysler XIV-2220 [online]. [cit. 2012-05-02]. Dostupné z WWW:  
<http://www.enginehistory.org/Museums/Chrysler/XI-2220r.jpg>. 
[28] Junkers Jumo 205 [online]. [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.bredow-
web.de/Triebwerke_und_Flugzeugmotore/Junkers_Jumo_205/Junker_Jumo_205.jpg>. 
[29] Junkers Jumo 205. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-04-
21]. Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Junkers_Jumo_205>. 
[30] Letecké muzeum Kbely [online]. 21. 2. 2012 [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/3b/Leteck%C3%A9_muzeum_Kbel
y_%2839%29.jpg>. 
[31] Letecký motor Avia HS-12 Ydrs a ČKD-12 Ydrs [online]. 28. 3. 2010 [cit. 2012-04-




   44 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
[32] Lycoming XR-7755 [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://i283.photobucket.com/albums/kk283/hotair6/NASM%20Udvar-
Hazy/LycomingXR-77555.jpg>. 
[33] Lycoming XR-7755. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. San Francisco 
(CA): Wikimedia Foundation, 2012 [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Lycoming_XR-7755>. 
[34] Napier Lion VII [online]. [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://images1.wikia.nocookie.net/__cb20110220211555/tractors/images/1/15/Napier_
Lion_engine_at_Science_Museum.jpg>. 
[35] Napier Lion. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 10. 8. 2011 [cit. 2012-04-
21]. Dostupné z WWW: <http://cs.wikipedia.org/wiki/Napier_Lion>. 
[36] Napier Sabre III [online]. [cit. 2012-05-01]. Dostupné z WWW: 
<http://www.airventure.de/historypics/NapierSabreIII.JPG>.  
[37] Napier Sabre. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-05-02]. 
Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Napier_Sabre>. 
[38] Pratt & Whitney R-1830 Twin Wasp. [online]. 2008 [cit. 2012-04-16]. Dostupné z 
WWW: <http://farm4.staticflickr.com/3286/2821585200_87b815627e_o.jpg>. 
[39] Pratt & Whitney R-1830 Twin Wasp. Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 
[cit. 2012-04-16]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Pratt_%26_Whitney_R-1830_Twin_Wasp>. 
[40] Pratt & Whitney R-2800 Double Wasp. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 
San Francisco (CA): Wikimedia Foundation, 2012 [cit. 2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Pratt_%26_Whitney_R-2800_Double_Wasp>. 
[41] Pratt & Whitney R-2800 [online]. [cit. 2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://www.enginehistory.org/G&jJBrossett/SAC/P&W%20R-
2800%20view%20at%20SAC.JPG>. 
[42] Pratt & Whitney R-4360 Wasp Major [online]. [cit. 2012-05-07]. Dostupné z WWW: 
<http://hilltop.bradley.edu/~spost/PHOTOS/Flight-Images/28.jpg>. 
[43] Pratt & Whitney R-4360 Wasp Major. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 
San Francisco (CA): Wikimedia Foundation, 2012 [cit. 2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Pratt_%26_Whitney_R-4360>. 
[44] Rolls Royce Merlin III [online]. [cit. 2012-05-01]. Dostupné z WWW: 
<http://www.bredow-web.de/Triebwerke_und_Flugzeugmotore/Rolls-
Royce_Merlin_III/a_Rolls-Royce_Merlin_III.jpg>.   






   45 
 
POUŽITÉ INFORMAČNÍ ZDROJE 
 
[46] Rolls Royce R Supercharger [online]. 23. 10. 2009 [cit. 2012-04-21]. Dostupné z 
WWW:<http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/0/0e/RollsRoyceRSupercharg
er.JPG>. 
[47]   Rolls-Royce Merlin. In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 2012-05-
01]. Dostupné z WWW: <http://en.wikipedia.org/wiki/Rolls-Royce_Merlin>. 
[48] Science museum[online]. 2009 [cit. 2012-03-20]. Dostupné z WWW: 
<http://www.flickr.com/photos/sciencemuseum/3771671055/lightbox/>. 
[49] ŠUCHA, P. Hispano Suiza V8[online]. 2003 [cit. 2012-03-20]. Dostupné z WWW: 
<http://www.lietadla.com/motory/hs-v8/hispano-suizav8.jpg>. 
[50] ŠUCHA, P. Letecké motory do r. 1914 [online]. 2003[cit. 2012-04-16]. Dostupné z 
WWW: <http://www.lietadla.com/motory/mot_1914.htm>. 
[51] ŠUCHA, P. Letecké motory do roku 1914[online]. 2003 [cit. 2012-03-16]. Dostupné z 
WWW: <http://www.lietadla.com/motory/mot_1914/wright-01.jpg>. 
[52] ŠUCHA, P. Letecké motory do roku 1914[online]. 2003 [cit. 2012-03-19]. Dostupné z 
WWW: <http://www.lietadla.com/motory/mot_1914/esnault-pelterie-01.jpg>. 
[53] The Wrightbrothers[online]. 2001 [cit. 2012-03-17]. Dostupné z 
WWW:<http://1.bp.blogspot.com/_FfetiF7C9vo/R30eFE9FsuI/AAAAAAAAB08/rrvcH
YIxaL4/S600/1911+Wright+Brothers+4-cylinder+Airplane+Engine,+1911.JPG>. 
[54] Walter Minor 12 I-MR [online]. [cit. 2012-04-21]. Dostupné z WWW: 
<http://www.enginehistory.org/Museums/NatTechMusPrague/walter_minor_12I-
MR.jpg>. 
[55] Water injection (engines). In: Wikipedia: the free encyclopedia [online]. 2012 [cit. 
2012-05-06]. Dostupné z WWW: 
<http://en.wikipedia.org/wiki/Water_injection_(engines)>. 
[56] Wikipedia : The free encyclopedia[online]. 2010 [cit. 2012-03-19]. Dostupné z WWW: 
<http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/d/d9/Gnome_Omega_RAFM.jpg>. 











Gnome Double Omega ............................................................................................................ I 
Bristol Hercules ...................................................................................................................... I 
Daimler-Benz DB 610 ........................................................................................................... II 
BMW 803 .............................................................................................................................. II 









Obr. P1  Gnome Double Omega [23]  
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Obr. P5 Pratt & Whitney R-4360 Wasp Major [42] 
